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(S) Fahrzeugsicherheitsanordnung und Verfahren zur Abschwachung der Folgen eines Zusammenstol^es 

(§) Fahrzeugsicherheitsanordnung mit: 

einem im Fahrzeug vorgesehenen ersten Subsystem (10, 
16, 18, 20, 22) zur Steuerung einer ersten Betnebsfunktion 
des Fahrzeugs und zur Erzeugung eines einen drohenden, 
potentiellen Zusammenstof^ bzw. Crash des Fahrzeugs 
vorhersagenden Signals, 

einem im Fahrzeug vorgesehenen zweiten Subsystem 
(14, 26, 28, 30, 32) zur Steuerung einer zweiten Betriebs- 
funktion des Fahrzeugs, und mit 

einer im Fahrzeug vorgesehenen Steuerung (12) zum 
Empfang des vorhersagenden Signals und zu einer Ver* 
anderung des Betriebs des zweiten Subsystems (14, 26, 
28, 30, 32), um so das Fahrzeug auf den Zusammenstoli 
vorzubereiten • 

dadurch gekennzeichnet, dass Ciber das zweite Subsy- 
stem (26) eine Hohenverstellung einer einstellbaren Fahr- 
hdhe des Fahrzeugs erfolgt. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft eine Fahrzeugsicherheitsan- 
ordnung zur Abschwachung der Folgen eines Zusammen- 
sloBcs (Crashs), insbesonderc cine Fahrzcugsicherhcitsan- 
ordnung, bei der vorhersagende Vor-ZusammenstoBsignale 
dazu eingesetzt werden, dem Fahrzeug zugeordnete Sicher- 
hcitssysicme in einen Vorbcrciiungszu stand zu versetzen 
Oder vorzeitig zu aktivieren. Weiterhin betrifft die Erfindung 
ein Verfahren zur Vorbereitung eines Fahrzeugs auf einen 
potentiellen Crash. 

[0002] Sicherheitssysteme ftir Personenkraftfahrzeuge 
sind bekannt, so beispielsweise energieabsorbierende Sy- 
steme, wie Airbags, Antiblockierbremsen und Schieuder- 
steuerungssysteme. Derartige Sicherheitssysteme werden in 
derRegel unmittelbar vor einem tatsachlich erfolgenden Zu- 
sammenstoB oder bei einem Verlust der KonlroUe iiber das 
Fahrzeug ausgel5st, und zwar mittels Sensoren, die den Be- 
gin n dcs ZusairuTienstoBcs odcr des KonlroUvcrluslcs iiber 
das Fahrzeug detektieren. Hierzu werden beispielsweise am 
Chassis oder am Fahrzeugaufbau angebrachte Beschieuni- 
gungsmesser zur AusLosung von die Fahraeuginsasscn bei 
einem ZusammenstoBaufprall schutzenden Airbags einge- 
setzt. Fur einen effektiven Betrieb bekannter Sicherheitssy- 
steme ist es von erheblicher Bedeutung, dass das jeweilige 
System innerhalb eines dem ZusammenstoB oder einem an> 
deren Notfallzustand vorausgehenden, sehr kurzen Zeitfen- 
sters aktiviert wird. Wegen des fUr die ZusammenstoBdetek- 
tion und den Einsatz der Sicherheitssysteme zur Verfugung 
stehenden beschrankten 2^itraumes gibt es nur wenige 
Mdglichkeiten zur Nutzung solcher Sicherheitssystemen, 
die fur ihre Akti vierung oder ihren Einsatz eine l^ngere Zeit- 
spanne benotigen. Die Sichcrheitsbilanz solcher Systcme 
k5nnte durch verbesserte Vorhersagefahigkeiten vergroBert 
werden. 

[0003] Das Konzcpt cincr friihen Wamung hinsichllich ei- 
nes Fahrzeugnotfails ist bekannt, so z. B. aus der US- 
PS 51 58 343, in welcherein System beschrieben ist, mittels 
dessen die Bremsdistanz bzw. der Bremsweg reduziert wird, 
und zwar durch Abtasten der Bewegungsgeschwindigkeit 
eines Bremspedals und durch Betatigen einer Vor-Bremsse- 
quenz, mittels derer die ftir die Betatigung der Fahrzeug- 
bremsen erforderliche Zeit reduziert wird. In ahnlicher 
Weise ist aus der US-PS 58 60 674 ein System bekannt, bei 
welchem ein einen Notfallzustand anzeigender Bremsdruck 
zur Betatigung eines Airbagsystems verwendet wird. Es ist 
jcdoch nicht bekannt, diese Sysleme in Verbindung mil Si- 
cherheitssystemen einzusetzen, fur deren Einsatz groBere 
Zeitspannen erforderlich sind, als die von typischen Senso- 
ren abgcgcbcncn Vbrwamungszeitspanncn. 
[0004] Die DE 197 36 840A1 offenban ein Verfahren 
und eine Anordnung zur friihzeitigen Auslosung bezie- 
hungsweise Aklivierung von Ruckhaltesystemen wie bei- 
spielsweise Airbags, Gurtstraffem oder Notbremsen. Eine 
zentrale Sleuereinheit wertet dabei die Signale von verschie- 
denen Sensorsystemen wie beispielsweise Beschleuni- 
gungssensoren, ABS-Sensoren, Sensoren zur Messung des 
Abstandes zu einem vorausfahrenden Fahrzeug bzw. einem 
Hindemis oder Parkraumsensoren koordiniert in Hinblick 
auf eine vorausschauende Erkennung eines drohenden Zu- 
sammenpralls aus. Wird ein solcher erkannt, aktiviert das 
Steuerungssystem die Riickhaltesysteme frtihzeitig. 
[0005] Die Beriicksichtigung von Aktivierungssignalen 
eines ABS-Sysiems bei der Stcuening von Insasscnschutz- 
einrichtungen wie beispielsweise Airbags oder Gurtstraflfem 
zeigt auch die DE 198 1 1 865 A 1. Des Weiteren wird in die- 
sein Dokument die Vcrwendung von Positionserkcnnungs- 
einrichtungen beschrieben, welche den Aufenthaltsort eines 
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Fahrzeuginsassen ermitteln konnen, 

[0006] Aus der DE 197 49 857 Al ist ein Steucrgcrat be- 
kannt, mit dem Riickhaltesysteme von einem Bereitschafts- 
zustand in einen Akti vierung szustand versetzt werden kon- 
5 nen. Das Steucrgcrat wcnel dabei Signale aus, die von Sen- 
soren am Gaspedal und/oder am Bremspedal gesendet wer- 
den, um die Position des jeweiligen Pedals anzeigen. 
[0007] Die DE 198 04 641 A 1 offenbart ein Fahrge- 
schwindigkeitsregelsystem, welches in Abhangigkeit von 
10 dem sensorisch erfassien Ab stand zu einem vorausfahren- 
den Fahrzeug oder von einem Hindemis die Geschwindig- 
keit des Kraftfahrzeuges regelt. 

[0008] Die Aktivierung von passiven Ruckhaltesystemen 
in Reaktion auf das Signal eines Precrash-Sensors be- 
ts schreibt auch die DE 197 49 838 A 1. Zu den Ruckhaltesy- 
stemen gehoren dabei insbesondere Einrichtungen, die die 
Position eines Pkw-Sitzes sowie die Einstellung des Lenkra- 
des verandem, um einen moglichst groBen Abstand zwi- 
schen dem Lcnkrad und dem Fahrcr herzustellen. 
20 [0009] Aus der DE 199 30 384A1 ist eine Insassen- 
schutzeinrichtung bekannt, bei welcher die Position des Bei- 
fahccrs vor dem Aufblasen eines Airbags gcinesscn wild, 
um einen hieran angepassten Aufblasmodus fUr den Airbag 
einzusteilen. SchlieBlich ist aus der DE 197 24 496 A 1 eine 
25 Einrichtung zur Hrfassung von Hindemissen Uber Entfer- 
nungssensoren bekannt, wobei die hieraus gewonnene In- 
formation von einer Insassensicherheitsvorrichtung verwen- 
det wird. 

[0010] Mit der vorliegenden Erfindung wird angestrebt, 
30 die Nachteile des Standes der Technik zu iiberwinden und 
damit neue Mdglichkeiten zur Nutzung vielfaltiger fort- 
schrittlicher Sicherheitssysteme zu schaffen. 
[0011] Eine Aufgabc der Erfindung besteht darin, cine 
Fahrzeugsicherheitsanordnung fiir vorhersagende Vor-Zu- 
35 sammenstoBsignale nutzende Fahrzeuge zu schaffen, wel- 
che die Nutzung neuer Sicherheitssysteme und die Einlei- 
tung von GegenmaBnahmen im Falle eines drohenden Zu- 
sammenstoBes ermoglicht. 

[0012] Eine weitere Aufgabe der Erfindung besteht darin, 
40 ein System der vorstehend beschriebenen Art zu schaffen, 
durch das eine fruhere Wamung vor einem potentiellen 
FahrzeugzusammenstoB abgegeben wird, so dass die Nut- 
zung solcher Sicherheitssysteme ermoglicht wird, fur deren 
Einsatz eine zusatzliche Vorbereitungszeit vor einem Zu- 
45 sammenstoB erforderlich ist. 

[0013] Eine weitere Aufgabe der Erfindung besteht darin, 
ein System der vorstehend beschriebenen Art zu schaffen, 
bei dessen Einsatz bestehende Fahrzeugsysteme zur Erzeu- 
gung der vorhersagenden Vor-ZusammenstoBsignale ge- 
50 nutzt werden. 

[0014] ErfindungsgemaB ist gemaB Anspruch 1 eine Fahr- 
zeugsicherheitsanordnung vorgesehen, welche ein erstes 
Subsystem im Fahrzeug ftir die Regelung einer ersten Be- 
triebsfunktion des Fahrzeugs und zur Erzeugung eines einen 
55 drohenden potentiellen ZusammenstoB des Fahrzeugs vor- 
hersagenden Signals aufweist, ein zweites Subsystem im 
Fahrzeug zur Regelung eines zweiten Betriebszustandes des 
Fahrzeuges sowie eine Steuerung im Fahrzeug zum Emp- 
fang des vorhersagenden Signals und zur Anderung des Be- 
60 triebs des zweiten Subsystems, um das Fahrzeug auf den 
ZusammenstoB vorzubereiten. Das erste Subsystem kann ei- 
nen Sensor zur Abtastung des Grades bzw. der Geschwin- 
digkeit aufweisen, mit welchem bzw. welcher ein Bremspe- 
dal im Fahrzeug betatigt wird. Allcmativ konnen cin Anti- 
cs blockiersystem des Fahrzeugs oder ein adaptives Fahzge- 
schwindigkeitssteuersystem zur Erzeugung des vorhersa- 
genden >^r*ZusammcnstoBsignals eingesetzt werden. Das 
zweite Subsystem kann ein beliebiges, am Fahrzeugaufbau 
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Oder im Inneren des Fahrzeugs angebrachtes Sicherheitssy- 
stcin aufwciscn. Beispiclswcisc kann das zwcilc Subsystem 
ein Lenkrad mit Einrichtungen fur ein automalisches Ein- 
stellen der Position des Lenkrades vor einem Zusammen- 
stoB, cin spezicll ausgcbildelcs Luflaufhangungssystcrn 5 
bzw. Luftfederungssystem fiir ein schnelles Absenken des 
Schwerpunkts des Fahrzeugs, eine kontinuierlich variable, 
sciniaktive Dainpfung, intcraktive Fahrzcugdynamikcn, 
Silzeinstellmechanismen od, dgl. aufweisen. 
[0015] GemaB einem weileren Aspekt ist erfindungsge- lO 
maB ein Verfahren zur Vorbereitung eines Fahrzeugs auf ei- 
nen potentiellen ZusammenstoB vorgesehen, welches fol- 
gende Schritte aufweist: Abtasten eines sich auf den Betrieb 
eines Bremssystems eines Fahrzeugs beziehenden ersten Pa- 
rameters, Nutzen des abgetasteten Parameters zur Erzeu- 15 
gung eines Signals, das vorhersagend fur den Zusammen- 
stoB ist sowie fur den Fall, daB das vorhersagende Signal er- 
zeugt wurde, das Vorbereiten bzw. das Aktivieren eines im 
Fahrzcug vorgesehcncn Sichcrhcitssystems, 
[0016] Die Erfindung wird nachfolgend anhand der 2^ich- 20 
nung beispielhaft naher erlautert In den Figuren werden zur 
Bczcichnung identischcr Komponcnlcn glciche Bezugszci- 
chen verwendet. Es zeigen: 

[0017] Fig. 1 ein schematisches Blockdiagramm einer 
Fahrzeugsicherheitsanordnung fur Fahrzeuge entsprechend 25 
einem Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung, 
und 

[0018] Fig, 2 eine mit einer Blockdiagrammdarstellung 
kombinierte schematische Ansicht des Ausfuhrungsbei- 
spiels gemaB Fig. 1. 30 
[0019] Entsprechend Fig. 1 belrifft die Erfindung eine 
Fahrzeugsicherheitsanordnung, bei deren Einsatz vorhersa- 
gende Vor-ZusammenstoB-Surrogatsignalc verwendet wer- 
den, die durch ein beliebiges Subsystem 10 in einem Fahr- 
zeug erzeugt werden. Bei dem Subsystem 10 kann es sich 35 
beispiclswcisc um cin ABS (Antiblockicrbrcmssyslem) 16, 
einen Bremspedalgeschwindigkeitssensor 18, ein adaptives 
Fahrgeschwindigkeitssteuersystem 20 oder einen anderen 
geeigneten Sensor 22 im Fahrzeug handeln. Das Subsystem 
10 liefen eine Fruhwamung dahingehend, dass der Fahrer 40 
die Kontrolle iiber das Fahrzeug verlieren oder ein potenLiel- 
ler ZusammenstoB drohen kann. Das durch das ABS-Sy- 
stem 16 erzeugte Signal kann entweder ein Signal sein, das 
das System 16 aktiviert oder ein anderes Systemsignal, das 
unmittelbar bei der Aktivierung des Systems 16 erzeugt 45 
wird. Der Bremspedalgeschwindigkeitssensor 18, der von 
hcrkommlicher Bauart und vorzugsweise am Fahrzeug- 
bremspedai oder in dessen Nahe angebracht sein kann, dient 
zum Abtasten bzw. Erfassen des Grades bzw. der Geschwin- 
digkcit der Abwartsbcwegung des Brciiispedals wahrend ei- 50 
ner Bremssequenz. Um zu bestimmen, ob der Bewegungs- 
grad einen Panikbremsmodus anzeigt, wird der Grad der Pe- 
dalbewegung mit einem Referenzwert vergHchen. 
[0020] Bei dem adaptiven Fahrgeschwindigkeitssteuersy- 
stem 20 kann ein Abstandsmesssystem vorgesehen sein, bei 55 
dem beispielsweise mittels Radar der Abstand zwischen 
dem das Radarsystem aufweisenden Fahrzeug und einem 
zweiten Fahrzeug vor oder hinter dem das Radarsystem auf- 
weisenden Fahrzeug gemessen wird. Mittels des Abstands- 
messsystems wird die Annaherungsrate bzw. die Nahe des 60 
zweiten Fahrzeugs bestimmt. Wenn der gemessene Abstand 
kleiner als ein Schwellenwen ist, wird das Fahigeschwin- 
digkeitssteuersystem deaktiviert. Manchmal werden zur 
Vermcidung cincs ZusammenstoBcs die Fahrzcugbrcmscn 
betatigt. Adaptive Fahrgeschwindigkeitssteuersysteme, die 65 
die Annaherungsrate anzeigende Signale erzeugen, konnen 
gcmiiS der vorliegenden Erfindung zur Erzcugung cincs 
Surrogatsignals genutzt werden, welches einen potentiellen 
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ZusammenstoB anzeigt. Zur Erzeugung eines Surrogatsi- 
gnals konnen auch andere Scnsoren 22 des Fahrzeugs ge- 
nutzt werden. Die durch die Subsysteme 10 erzeugten Si- 
gnale werden einer Steuerung 12 zugeleitet, welche einen 
mit einem Spcicher und einem vorprogrammicrtcn Satz von 
Anweisungen versehenen Mikrocomputer aufweist. 
[0021] Die Steuerung 12 kann als gesondertes System 
ausgcbildet oder in ein bcstchendcs clckironischcs Steucr- 
modul fur den Fahrzeugaufbau oder das Chassis integriert 
sein. Wenn die Surrogatsignale durch das ABS-System 16 
erzeugt werden, kann die Steuerung 12 im Wesentlichen 
zum Empfang des Signals dienen, wobei das Signal als TOg- 
ger bzw. Ausloser zum Aktivieren eines aus einer Vielzahl 
von zweiten Subsystemen 14 eingesetzt wird. Die Subsy- 
steme 14 weisen Sicherheitssysteme auf, durch die entweder 
das Fahrzeug auf einen ZusammenstoBaufprall vorbereitet 
wird oder GegenmaBnahmen eingeleitet werden, die auf 
eine Wiederherstellung der Kontrolle iiber das Fahrzeug ge- 
richtct sind. In anderen Fallen werden von der Steuerung die 
werte oder Zustande der Eingangssignale zu einer Berech- 
nung von Werten genutzt, die mit Referenzwerten vei^li- 
chcn werden, um Signale zu crzcugcn, die an die Subsy- 
steme 14 geliefert werden. Beispielsweise reprasentiert das 
durch den Biemspedalsensor 18 an die Steuerung 12 gelie- 
ferte Signal den Grad bzw. die Geschwindigkeit, mit wel- 
cher das Bremspedal heruntergedruckt wird. Die Steuerung 
12 veigleicht diesen Wert mit einem einem Notfallzustand 
zugeordneten Referenzwert. Wenn der Wert des empfange- 
nen Signal jenen des Referenzwertes iibersteigt, liefert die 
Steuerung ein Bereitschafts- oder Aktivierungssignal an ei- 
nes der Subsysteme 14. In ^nlicher Weise enthalt das an die 
Steuerung 12 durch das adaptive Fahrgeschwindigkeits- 
stcucrungssystem 20 geliefertc Signal cine Infonnation hin- 
sichtlich der Annaherungsrate. In der Steuerung 12 wird die 
Annaherungsrate mit einem Referenzwert verglichen. In 
Abhangigkeit von den Ergcbnisscn dieses Vcrglcichs wird 
ein Bereitschafts- oder Aktivierungssignal an eines oder 
mehrere der Subsysteme 14 ausgegeben. 
[0022] Wie vorstehend dargelegt, kann das zweite Subsy- 
stem 14 eines aus einer Vielfalt von Sicherheitssystemen 
sein, deren Aufgabe es ist, die Fahrzeuginsassen zu schiit- 
zen, Auswirkungen eines ZusammenstoBcs zu vermindem 
und/oder die Kontrolle uber das Fahrzeug entweder direkt 
durch Hilfestellung ftir den Fahrer oder indirekt wiederher- 
zustellen. Diese Systeme konnen beispielsweise als Fahr- 
zeugchassissysteme 26, Korpersysteme 28 (Karosseriesy- 
stcme), Innensysteme 30 und/odcr andcrc einen Zusammen- 
stoB ermittelnde Systeme 32 ausgcbildet sein. Die durch die 
Steuerung 12 ausgegebenen, vorhersagenden Vor-Zusam- 
mcnstoBsignale konnen durch cin Aufhangungssystcm 24 
und Chassissysteme 26 zur Absenkung der pneumatischen 
Lagerung eines Fahrzeugs dahingehend genutzt werden, die 
Kompatibilitat energieabsorbierender Systeme zu verbes- 
sem und den Schwerpunkt des Fahrzeugs abzusenken, so 
dass die Fahrzeugstabilitat erhoht wird, und auch dahinge- 
hend Informationen vorzusehen, dass diese fiir ein potentiel- 
les Einbeziehen aktiver Gegenmafinahmesysteme genutzt 
werden. Solche GegenmaBnahmen konnen beispielsweise 
bei speziell ausgebildeten Chassissystemen eingeleitet wer- 
den, beispielsweise solchen mit kontinuierlich variabler, se- 
miaktiver Dampfung und interaktiven Fahrzcugdynamikcn, 
die fiir eine Beibehaltung der Fahrzeugstabilitat und -kon- 
trolle unterstiitzend eingesetzt werden konnen. Bei Fahr- 
zeug aufbausystemcn 28 konnen die vorhersagenden Sy- 
steme sowohl zum Absenken des Schwellenwertes fUr eine 
ZusammenstoSabfuhlung eingesetzt werden, wodurch die 
"Grauzone" fur eine Enlschcidung hinsichtlich cincs Einsal- 
zes bzw. einer Ziindung von Riickhaitevorrichtungen redu- 
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zieri wird, als auch zur Lieferung eines Interrupisignals an 
Insassensensoren zur Slalusuberprufung uniniUelbar vor ei- 
nem ZusammenstoBaufprall. Somit konnen beispielsweise 
kurz vor der Aktivierung von Airbags Sitzgewichtssensoren 
Oder Raumsensoren fUr die Insassen iiberprufl werden. 5 
[0023] Die vorhersagenden Signale konnen von Innensy- 
stemen 30 zur Steuerung von Systemen dahingehend einge- 
selzt werden, dass die Positionen von Silzen (cnlwedcr de- 
ren Schienenposition oder deren Sitzriickenwinkel) einge- 
stellt werden, oder dass aktiv Energie absorbierende Sitzsy- lO 
Sterne oder Systeme zur Einstellung der Position des Lenk- 
rades oder der Lenksaule aktiviert werden, um die Sicher- 
heitsbilanz bei einem ZusammenstoB zu verbessem. 
[0024] In Fig, 2 sind bestimmte Komponenten der Subsy- 
steme 10, 14 detailliener dargestellt. Ein Bremspedalsystem 15 
58 weist einen Pedalami bzw. Bremsarra 60 auf, der in Rich- 
tung eines Pfeils 61 ftir die Aktivierung der Fahrzeugbrem- 
sen verschoben bzw. versetzt wird. Die Bewegungsrate des 
Brcmsarms 60 wird durcli einen herkoiiimlichcn Posi lions- 
sensor 62 detektiert, der beispielsweise ein Drehpositions- 20 
potentiometer aufweisen kann, welches ein die Bremsposi- 
tion oder die Bewegungsrate des Bremsarms 60 anzeigcndes 
und ein vorhersagendes Vor-ZusammenstoB- oder Surrogat- 
signal bildendes Signal ausgibt, das an die Steuerung 12 als 
Teil eines der Subsysteme 10 geliefert wird. Wenn das vom 25 
Sensor 62 an die Steuerung 12 gelieferte Signal nur die Pe- 
dalposition anzeigt, dient die Steuerung 12 zur Berechnung 
des Grades bzw. der Rate der Pedalbewegung und vergleicht 
diese Rate mit einem Referenzwert, der ftir eine Panik- 
bremssituation reprasentativ ist. 30 
[0025] In Reaktion auf den Empfang eines der Surrogatsi- 
gnale wird den Korper-, Chassis- und Innensicherheitssyste- 
men von der Steuerung 12 cine Anzahl von Signalen zuge- 
leitet. So kann beispielsweise von der Steuerung 12 ein 
Steuersignal einem Fahrzeugsitzsteuermechanismus 28 zu- 35 
geleitet werden, durch den die Position eines auf einer 
Schienenanordung 26 angebrachten Sitzes 24 bidirektional 
bewegbar ist, wie durch einen Pfeil 34 angezeigt. Wenn ein 
vorhersagendes Vor-ZusammenstoBsignal durch eines der 
Subsysteme 10 erzeugt wird, kann durch Wirkung des Sitz- 40 
einstellmechanismus 28 der Sitz 24 nach hinten bewegt wer- 
den, um den Raum zwischen dem Fahrzeuglenkrad/Lenk- 
saule und dem Fahrer zu vergroBern. In ahnlicher Weise 
kann die Steuerung 12 ein Steuersignal an einen Leistungs- 
mechanismus 30 ausgeben, durch den die Lenksaule 22, wie 45 
durch einen Pfeil 32 gezeigt, bidirektional bewegbar ist, wo- 
durch das Lenkrad 20 vom Fahrer wcgbewegbar ist. Wenn 
ein vorhersagendes Vor-ZusammenstoBsignal ausgegeben 
wird, kann durch die Steuerung 12 bewirkt werden, dass der 
Mechanismus 30 die Lenksaule 22 vom Fahrer wcgbcwcgt, 50 
um so eine potentielle Verleizung oder einen Aufprall des 
Fahrers zu mindem. 

[0026] Ein Aufhangungs- bzw, Suspensionsystem weist 
einen pneumatischen Zylinder 40 auf, der auf einer Achse 
42 aufliegt. In dem pneumatischen Zylinder 40 ist ein Kol- 55 
ben 44 angeordnet, der ein Fahrzeugrahmenglied 14 unter- 
stutzt. Eine Anderung des Luftdrucks im Zylinder 40 be- 
wegt den Kolben 44 entweder nach oben oder nach unten in 
Richtung eines Pfeils 56. Dadurch wird die Hohe des Rah- 
mens 14 geandert und somit auch die Hohe des Fahrzeug- GO 
aufbaus und die der energieabsorbierenden Strukturen. In 
Reaktion auf den Empfang eines S urrogatsignals vor einem 
ZusammenstoB bzw. eines Vor-ZusammenstoB-S urrogatsi- 
gnals wird von der Steuerung 12 ein Signal ausgegeben, 
durch dessen Wirkung der Luftdruck im Zylinder 14 redu- 65 
ziert wird, wodurch wiederum bewirkt wird, dass sich das 
Chassisglied 14 nach unten in die gcslrichelt dargestelltc Po- 
sition bewegt, die das Bezugszeichen 14a tragt. Durch diese 
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Reduklion der Chassishohe wird wiederum der Schwer- 
punkl des Fahrzeugs abgesenkt, was zu einer Erhohung der 
Stabililai fuhrt. Dies ist besonders wichtig fur groBere Fahr- 
zeuge mit einem hoch gelegenen Schwerpunkt. In ahnlicher 
Weise konnen von der Steuerung 12 ausgegebene Signale 
zur besseren Ausrichtung von Energie bei einem Zusam- 
menstoB absorbierenden Bauelementen, wie beispielsweise 
StoBfangem, genutzt werden. Beispielsweise wird in Reak- 
tion auf ein von der Steuerung 12 ausgegebenes Signal ein 
pneumatischer Zylinder 36 mit einer Kolbenstange 38 nach 
auBen bewegt, wodurch eine Verschiebung des mit 18 be- 
zeichneten StoBfangers in Richtung eines Pfeiles 54 in die 
gestrichelt dargestellte und mit dem Bezugszeichen 18a be- 
zeichnete Position erfolgt. Mit dem so vorgeschobenen 
StoBfanger 18 ist die Bereitschaft des Fahrzeugs zur Ab- 
sorption zusatzlicher Energie bei einem Aufprall auf ein an- 
deres Fahrzeug oder Objekt erhoht. Altemativ kann auch 
eine Hohenverstellung iiber eine pneumatische Aufhangung 
erfolgen, um dadurch ein bessercs Fluchtcn eneigicabsor- 
bierender Bauelemente aufprallender Fahrzeuge, insbeson- 
dere von Lastkraftwagen, herbeizufuhren. 
[0027] V/ic dargclegt, kann eine Reihe interaktiver Fahr- 
zeugdynamiken fUr ein Abschwachen der A^^rkung von Zu- 
sanunenstoBen oder ein Beibehalten/eine Wiedererlangung 
der KontroUe iiber das Fahrzeug genutzt werden. Beispiels- 
weise konnen eine Gierbewegung ermittelnde Systeme de- 
sensibilisiert werden, um dadurch eine Aktivierung, wie sie 
bei normalen Fahrsituationen erfolgen wtirde, zu verhin- 
dem. Gemeinsam mit einem ein ZusanunenstoBereignis 
vorhersagenden Signal kann das ZusammenstoBereignis 
dazu genutzt werden, die Aktivierungsschwelle zu reduzie- 
ren, wodurch der Betriebsbereich derartiger Systeme erwei- 
tert wird. Durch die Steuerung 12 kann auf andere Sichcr- 
heitssy Sterne im Sinne einer VergroBerung der verfiigbaren 
Ansprechzeit eingewirkt werden. Hierbei kann es sich bei- 
spielsweise um herkdmmlichc SitzgurtstrafFcr und/oder Air- 
bags 62 handeln. 

Patentanspriiche 

1. Fahrzeugsicherheitsanordnung mit: 

einem im Fahrzeug vorgesehenen ersten Subsystem 
(10, 16, 18, 20, 22) zur Steuerung einer ersten Betriebs- 
funktion des Fahrzeugs und zur Erzeugung eines einen 
drohenden, potentiellen ZusammenstoB bzw. Crash des 
Fahrzeugs vorhersagenden Signals, 
einem im Fahrzeug vorgesehenen zweilcn Subsystem 
(14, 26, 28, 30, 32) zur Steuerung einer zweiten Be- 
triebsfunktion des Fahrzeugs, und mit 
einer im Fahrzeug vorgesehenen Steuerung (12) zum 
Empfang des vorhersagenden Signals und zu einer Ver- 
anderung des Betriebs des zweiten Subsystems (14, 26, 
28, 30, 32), um so das Fahrzeug auf den Zusammen- 
stoB vorzubereiten 

dadurch gekennzeichnet, dass iiber das zweite Subsy- 
stem (26) eine Hohenverstellung einer einstellbaren 
Fahrhohe des Fahrzeugs erfolgt. 

2. Fahrzeugsicherheitsanordnung nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, dass das zweite Subsystem 
(14) ein Aufhangungssteuerungssystem (40, 42, 44) 
aufweist, und dass das Aufhangungssteuerungssystem 
(40, 42, 44) iiber die Steuerung (12) ansteuerbar ist und 
zur Herbeifuhrung einer Absenkung des Chassis des 
Fahrzeugs und damil einer Absenkung des Schwer- 
punkts des Fahrzeugs geeignete Einrichtungen auf- 
weist. 

3. Fahrzeugsicherheitsanordnung nach Anspruch 1 
Oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass das erste Subsy- 
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stem (10) ein Anliblockierbremssystem (16) fur die 
Sicucrung des Bclricbs cines Satzes von Brcmsen ain 
Fahrzeug aufweist, und dass das vorhersagende Signal 
ein mil der Aktivierung des Antiblockierbremssysiems 
(16) in Bczichung stehendcs Signal aufweisl. 5 

4. FahrzeugsicherheiLsanordnung nach einem der An- 
spriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass das erste 
Subsystem (10) cinen Sensor (62) zur Ennittlung der 
Rate bzw. des Grades bzw. der Geschwindigkeit auf- 
weist, mit dem bzw. mil der ein Bremspedal des Fahr- 10 
zeugs durch den Fahrer des Fahrzeugs betatigt wird. 

5. Fahrzeugsicherheitsanordnung nach einem der An- 
spriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass das erste 
Subsystem (10) ein adaptives Fahrgeschwindigkeits- 
steuerungssystem mit einem Abstandsmesssystem zur 15 
Messung des Grades einer Annaherung zwischen dem 
Fahrzeug und einem Objekt, mit dem das Fahrzeug 
kollidieren kann, aufweist. 

6. Fahrzeugsicherheitsanordnung nach einem der An- 
spriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass das 20 
zweite System (14) ein Lenkrad (20) und iiber die 
Stcuerung (12) betadgbare EinrichLungcn zur EinstcL- 
lung der Position des Lenkrades (20) vor einem Zu- 
sammenstoB aufweist 

7. Fahrzeugsicherheitsanordnung mit: 25 
einem Bremssystem (16, 18) mit Einrichtungen zum 
Erzeugen eines Signals, welches vorhersagend fur eine 
drohende, potentielle Kollision des Fahrzeugs ist, 
einem im Fahrzeug voigesehenen Sicherheitssystem 
(14), zur Vorbereitung des Fahrzeugs auf die Kollision, 30 
und mit 

einer auf das vorhersagende Signal zur Aktivierung des 
Sichcrheitssystems (10) vor der Kollision ansprcchcn- 
den Steuerung (12), 

dadurch gekennzeichnet, dass das Sicherheitssystem 35 
(10) ein cine Rcduzierung der Hohe eines Chassis des 
Fahrzeugs und damitein Absenken des Schwerpunktes 
des Fahrzeugs ermogUchendes Aufhiingungssteuersy- 
stem (40, 42, 44) aufweist. 

8. Fahrzeugsicherheitsanordnung nach Anspruch 7, 40 
dadurch gekennzeichnet, dass das Bremssystem (18, 
58) ein Bremspedal aufweist, und dass die Signalerzeu- 
gungseinrichtungen einen Sensor (62) zum Abtasten 
der Bewegungsrate bzw. des Bewegungsgrades des 
Brems pedals und zur Erzeugung des vorhersagenden 45 
Signals aufweisen. 

9. Fahrzeugsicherheitsanordnung nach Anspruch 7 
Oder 8, dadurch gekennzeichnet, dass das Bremssystem 
ein Antiblockierbremssystem (16) aufweist, und dass 
das vorhersagende Signal durch das Antiblockier- 50 
bremssystem (16) erzeugt wird. 

10. Verfahren zur Vorbereitung eines Fahrzeugs auf ei- 
nen potentiellen Crash mit folgenden Schritten: 

(A) Abtasten bzw, Ermitteln eines mit dem Be- 
trieb eines Bremssystems (16, 18, 58) des Fahr- 55 
zeugs in Beziehung stehenden ersten Parameters; 

(B) Verwenden des in Schritt (A) ermittelten Pa- 
rameters zur Erzeugung eines Signals, welches 
vorhersagend fiir den potentiellen Crash ist, und 

(C) Vorbereiten bzw. Aktivieren eines Sicher- GO 
heitssysiems (14) im bzw. am Fahrzeug, wenn das 
vorhersagende Signal in Schritt (B) erzeugt wird, 

dadurch gekennzeichnet, dass Schritt (C) einen Ein- 
stcllvorgang cines im Fahrzeug voigesehenen Aufhan- 
gungssystems (40, 42, 44) beinhaltet. 65 

11. Verfahren nach Anspruch 10, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass Schritt (A) das Dclckticrcn der Rale bzw. 
des Grades aufweist, mil welchem ein Bremspedal im 
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Fahrzeug betatigt wird. 

12. Verfahren nach Anspruch 10 odcr 11, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass Schritt (A) ein Detektieren einer 
Aktivierung eines im Fahrzeug voigesehenen Anti- 
fa lockicrbrcmssy stems (16) beinhaltet. 

13. Verfahren nach einem der Anspriiche 10 bis 12, 
dadurch gekennzeichnet, dass Schritt (C) eine Ober- 
priifung des Status der Insassen des Fahrzeugs und eine 
Modifizierung des Betriebs eines eneigieabsorbieren- 
den Systems fiir den Schutz der Insassen wahrend des 
Crashs beinhaltet. 

14. Verfahren nach einem der Anspriiche 10 bis 13, 
dadurch gekennzeichnet, dass Schritt (C) das Verschie- 
ben der Position eines Lenkrades (20) des Fahrzeugs 
beinhaltet. 

15. Verfahren nach einem der Anspriiche 10 bis 14, 
dadurch gekennzeichnet, dass Schritt (Q das Andem 
der Position eines Insassensitzes im Fahrzeug beinhal- 
tet. 

16. Verfahren nach einem der Anspriiche 10 bis 15, 
dadurch gekennzeichnet, dass Schritt (Q beinhaltet: 
Abtasten bzw. Ermitteln cines mit dem Betricb des 
Fahrzeugs in Beziehung stehenden zweiten Parame- 
ters; 

Vergleichen des zweiten Parameters mit einem, einen 
ZusammenstoB anzeigenden Schwellenwert; 
Aktivieren eines ZusammenstoBabfang- bzw. Zusam- 
menstoBminderungssystems im Fahrzeug, basierend 
auf dem Vergleichsschritt und 

Modiiizieren des Schwellenwertes, basierend auf dem 
Wert des ersten Parameters. 



Hicrzu 2 Scite(n) Zeichnungen 



4\ 



- Leerseite - 



ZEICHNUNGEN SEITE 1 



Nummer: DE 101 28 141 C2 

Int. a7: B60R 21/01 

Veroffentlichungstag: 28. August 2003 



ABS- 
SYSTEM 



'7 



10 



CHASSIS- 
SYSTEME 



14 



BREMS- 
PEDAL- 
GESCHWIN- 
DIGKEIT 



Id 



ADAPTIVE 

FAHR- 
GESCHW. ' 
STEUERUNG 



ZO 
V 



ANDERE . 
SENSOREN 



22 



STEUERUNG 



IZ 



KORPER- 
SYSTEME 



INNEN- 
SYSTEME 



ZUSAMMEN- 
STOSS- 
ABFOHL- 
SYSTEME 



32 



FIG. 1 



203 350/78 



^1 ^ . ' 



ZEICHNUNGEN SEITE 2 



Nummer: 
Int. CI 7: 

Veroffentlichungstag: 



DE101 28 141 C2 
B60R 21/01 

28. August 2003 



58 



z 




60 



VOR-ZUSAMMENSTOSS- 
SURROGATSIGNALE 



SITZGURT- 
STRAFFER UND 
AIRBAGS 



5e 



10 



STEUERUNG ./ 



48 



4G 




J2 




FIG. 2 



i 



203 350/78 



